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A STUDY OF U-TURN BEHAVIOR AT UNSIGNALIZED U-TURN 
 
ทิพยสุดา กุมผัน



















กลองวิดีโอ จากน้ันทําการจําแนกพฤติกรรมการขับขี่ออกเปน 3 ชนิดไดแก 1) การกลับรถแบบอิสระ คือ การกลับ
รถในขณะที่รถวาง ทําใหไมเกิดการรบกวนกระแสจราจรสายหลัก 2) การกลับรถแบบบังคับ คือ พฤติกรรมการ
กลับรถที่พยายามแทรกตัวเขาไปทําใหรถในทางสายหลักจําเปนตองชะลอความเร็วหรือเปล่ียนชองจราจรเพื่อ







คําสําคัญ: การถดถอยโลจิสติกเชิงพหุ, ขนาดของชองวางระหวางรถ, การกลับรถแบบสายหลักใหความรวมมือ  
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ABSTRACT 
Unsignalized median opening (U-turn) facilities are provided for vehicles to enter – exit or 
change the direction on the main road. However, there have many accidents at these facilities between 
the mainline and U-turn vehicle particularly during congested situation. When the mainline traffic is 
congested, most of the U-turn vehicles need to wait for quite long time and some of them often exhibit 
aggressive driving behavior by forcing the mainline vehicles to slow down. The objective of this research 
is to study factors particularly the waiting time that effect aggressive driving behavior at unsignalized    
U-turn. The research collected data from one unsignalized U-turn in Nakhon Ratchasima municipality by 
using video recorder. Driving behavior was classified into three types: 1).Free U-turn: the u-turning 
vehicles can make a U-turn without disturbing the mainline traffic. This often be the case under 
uncongested situation.2).Force U-turn:  the u-turning vehicles invade into the mainline and force the 
mainline vehicles to slow down or change to the outer lane to prevent the collosion.3).Cooperative                    
U-turn: the mainline vehicles voluntarily slow down and allow the U-turn vehicles to make a U-turn. The 
data of   300 U-turn vehicles were analyzed using multiple logistic regression are the gap size between 
the mainline vehicles and the lane position of the forthcoming mainline vehicle. However, waiting time of 
the U-turn vehicle was not found to have an effect driving behavior at unsignalized U-turn 
 



















2.1 จุดกลับรถ (U-turn) 














คนขับ จึงทําการแยกประเภทของการขับขี่ไดคือ  
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1). แบบอิสระ จะไมสนใจระยะหางระหวางรถคัน

















กับ Ramp ผลการทดสอบพบวา พฤติกรรมการเขา
รวมจะขึ้นอยูกับทัศนคติของคนขับเอง โดยการเก็บ
ขอมูล ใชกลองวิดีโอในการเก็บขอมูล จะเก็บขอมูล 
ความเร็ว,ลักษณะทางกายภาพของถนน,การเล้ียว
ซาย-ขวาของยานพาหนะ  เก็บขอมูลทั้งชวงเรงดวน
เชา-เย็น ทําการแยกประเภทของการขับขี่ คือ 
1). Free คือ รถที่มาจากกระแสจราจรสาย
หลักไมมีผลตอการเขารวมของรถที่มาจาก Ramp  
2). Force คือ รถที่อยูในชอง Ramp จะเปนผู
เร่ิมทําใหระยะหางระหวางรถในชองกระแสจราจรสาย



















ห า งสรรพสินค าบิ๊ ก ซี  อ . เมื อ งนครราช สีมา จ .
นครราชสีมาดังรูปที่ 1  
รูปที่ 1 แสดงพื้นที่ทีท่ําการศึกษา 
ออกแบบชวงเวลาที่ทําการเก็บขอมูลเวลา11.00-13.00










1. ชนิดของรถ เลือกศึกษาเฉพาะรถกระบะ รถ
เกง และรถโดยสารขนาดเล็ก  
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ตําแหนง กําหนดรถคันหนา (Leader) และรถคันหลัง 
(Follower) พรอมทั้งระบุตําแหนง บันทกึขอมูลคันหนา
และคันหลังของคันที่กลับรถเทียบกับรถคันที่กลับรถ






ของชองวางระหวางรถในทางสายหลัก (GF)+ (GL) ดัง
รูปที่ 2 
รูปที่ 2 ขนาดของชองวางระหวางรถในทางสายหลัก  






วินาที จึงจะทําการกลับรถไดสําเร็จดังรูปที่ 3 
รูปที่ 3 ระยะเวลารอคอยทั้งหมดในการกลับรถ 
       4. ระยะเวลารอคอยเมื่อกลับรถเปนคิวแรก
หมายถึง ระยะเวลาตั้งแตรถคันใดคันหน่ึงที่จะกลับรถ











รูปที่ 4 ระยะเวลารอคอยเมื่อกลับรถเปนคิวแรก 




ตําแหนงชองจราจร คือ ชองจราจรติดเกาะกลาง ชอง
จราจรที่  2และชองจราจรที่  3 ดังตัวอยาง รูปที่5 
ตําแหนงของชองจราจรของรถบนทางสายหลักคัน
ขางหนาอยูชองจราจรที่ 2  
รูปที่ 5 ตําแหนงชองจราจรของรถบนสายหลักที่ผาน
จุดกลับรถออกไป
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จราจร คือ ชองจราจรติดเกาะกลาง ชองจราจรที่ 2และ





         7. ปริมาณจราจรขณะกลับรถเปนปริมาณ
จราจรในระยะส้ัน บันทึกปริมาณจราจรทุกๆ 10 วินาที  
รวบรวมเวลากอนรถทําการกลับรถ 20 วินาทีและเวลา
หลังจาการกลับรถเสร็จส้ิน 10 วินาที รวม 30 วินาที
แลวหาคาเฉล่ียก็จะทําใหทราบปริมาณจราจรในชวง
ดังกลาวไดมีหนวยเปน คัน/ชวงเวลา   
 





รูปที่ 7 กราฟแสดงพฤติกรรมกลับรถ 
คําอธิบายหมายเลขทีแ่สดงในรูปที่  7 
1. คือ แกน Y แทนขนาดของชองวาง 
2. คือ แกน X แทนระยะเวลาที่ใชในการกลับรถของแต 
        ละคัน 
3. คือ จุดตัดแกน X ที่จุด (2,0) แปลผลไดวา รถ 
        สามารถกลับรถไดสําเร็จที่วินาทีที่ 2 จากเวลา 
        ทั้งหมด 10 วินาที 
4. คือ ขอมูลที่ไดจากการถอดขอมูลของขนาดของ 
        ชองวางโดยวัดจากคันที่กลับรถ 
5. คือ เสนแนวโนมโดยใช Polynomial degree = 2 ใน 
        การพล็อตขอมูล 
6. คือ ขนาดของชองวางรถในทางสายหลัก 
หมายเหต ุ: ถาระยะหางระหวางรถ (Gap) ติดลบคือ 








               Y = β0+ β1+ β2…βi ,x1,x2’... xi          (1) 
เมื่อ Y   คือพฤตกิรรมการกลับรถ 
    β0, β1β2, βi คือ คาพารามเิตอรของตัวแปรอิสระท่ี
สงผลตอตัวแปรตามอยางมีนัยสําคัญ 
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 แบบจําลองที่ 3 ศึกษาปจจัยมีผลตอพฤติกรรม







Force       =   พฤติกรรมการกลับรถแบบบังคับ
Cooperative =   พฤติกรรมการกลับรถแบบสายหลัก  
                     ใหความรวมมือ 
Free      =   พฤติกรรมการกลับรถแบบอิสระ 
ตัวแปรอิสระ 
Type_1, X1 = ชนิดของรถกระบะ 
Type_2, X2 = ชนิดของรถเกง 
Gap, X3  = ขนาดของชองวางระหวางรถ 
                          ในทางสายหลัก 
Time_all, X4 = ระยะเวลารอคอยทั้งหมดในการ 
                          กลับรถ 
Time_queue, X5 = ระยะเวลารอคอยเมื่อเปนคิวแรก 
Leader_lane_1, X6= ตําแหนงของชองจราจรของรถ 
                          บนทางสายหลักที่ผานจุดกลับ 
                          รถออกไปชองจราจรติดเกาะ 
        กลาง 
Leader_lane_2, X7=   ตําแหนงของชองจราจรของรถ 
                             บนทางสายหลักที่ผานจุดกลับ 
        รถออกไปชองจราจรที่ 2 
Follower_lane_1, X8=ตําแหนงของชองจราจรของรถ 
                             บนทางสายหลักที่กําลังจะ  
                             มาถึงชองจราจรติดเกาะกลาง 
Follower_lane_2, X9=ตําแหนงของชองจราจรของ 
                             บนทางสายหลักที่กําลังจะ 
                             มาถึงชองจราจรที่ 2 
Traffic_volume, X10  = ปริมาณจราจรขณะกลับรถ 
 
6     ผลการศึกษา 
จากขอมูลพบวามีตัวอยางรถที่เขามากลับรถ 300 
ชุด แบงเปนพฤติกรรมการกลับรถอยางอิสระ(Free) 
202 ชุด พฤติกรรมการกลับรถแบบบังคับ(Force) 89 
ชุดและการกลับรถแบบสายหลักใหความรวมมือ
(Cooperative) 9 ชุด โดยแบงขอมูลออกเปน 2 สวน
คือขอมูล 270 ชุดนําไปหาปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรม
การกลับรถ(Calibration Model) และขอมูลอีก 30ชุด
เปนขอมูลเพื่ อใชตรวจสอบความเที่ ยงตรงของ













     รูปที่ 8 แสดงพฤติกรรมการกลับรถแบบอิสระ 
ของรถกระบะ
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พฤติกรรมการกลับรถแบบอิสระของรถ
กระบะ พบวาจาก 10วินาทีที่ทําการสังเกต รถสามารถ
กลับรถไดสําเร็จที่วินาทีที่ 2 พบวากอนการกลับรถได
สําเร็จ (0 – 2วินาที) และภายหลังการกลับรถไดสําเร็จ 
(2 - 10วินาที) ขนาดของชองวางระหวางรถในทางสาย
หลักไมเปล่ียนแปลงหรือเปล่ียนแปลงเล็กนอย โดย
ตัวอยางเปนกราฟแสดงพฤติกรรมการกลับรถแบบ
อิสระของรถกระบะ ในชั่วโมงที่ 2 (12.00น.-13.00น.) 









รูปที่ 9 แสดงพฤติกรรมการกลับรถแบบบงัคับ 
ของรถรถโดยสารขนาดเล็ก 
จากพฤติกรรมการกลับรถแบบบังคับของรถ








ชั่วโมงที่ 3 (11.00น.-12.00น.) ทําการศึกษาในวันพุธที่ 













ทางของรถเกงพบวาจาก 10 วินาทีที่ทําการสังเกต รถ
สามารถกลับรถไดสําเร็จที่วินาที 4 พบวากอนการกลับ
รถไดสําเร็จ (0 - 4 วินาที) ขนาดของชองวางระหวาง
รถในทางสายหลักจะแคบและเร่ิมกวางออกเพื่อรอทํา






ของรถ เ ก ง  ชั่ ว โมงที่  6 (12.00น . -13.00น . ) 
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แบบจําลองที่ 1 ศึกษาปจจัยที่มีผลตอพฤติ- 
กรรมการกลับรถ เมื่อนําตัวแปรทั้งหมดเขาแบบจําลอง
ดังตารางที่ 1 
ตารางที่ 1 Parameter Estimate Model 1 




























แบบอิสระ 62.7% คํานวณจาก ((0.373-1)*100) อยาง
มีนัยสําคัญทางสถิติ 

















พิจารณา ดังตารางที่ 2   
 
ตารางที่ 2 Parameter Estimate Model 2 























 แบบจําลองที่ 3 ศึกษาปจจัยมีผลตอพฤติกรรม
การกลับรถ เมื่อ นําตัวแปรที่มีความสัมพันธ กับ
พฤติกรรมการกลับรถที่ไดจากแบบจําลองที่ 2 รวมกับ
ตัวแปรระยะเวลารอคอยในการกลับรถและระยะเวลา
รอคอยเมื่อเปนคิวแรก ดังตารางที่ 3 
ตารางที่ 3 Parameter Estimate Model 3 




























62.8% คํานวณจาก ((0.372-1)*100) อยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติ 
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พฤติกรรมการกลับรถแบบ Cooperative 
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